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PRESIDE: Señor Representante Daniel Caggiani, Presidente y Amin Niffouri, Vicepresidente. 


MIEMBROS: Señores Representantes Guillermo Facello, Julio César Fernández, Roque F.Ramos 
Espíndola y Pedro Saravia Fratti. 


ASISTEN: Señores Representantes Martín Tierno, Raúl Olivera, Carlos Coitiño, Domingo Bocchiardo 
y José A. Amy. 


INVITADOS: Por UNOTT, señores Alejandro Alberro, Juan Oberlay, Gastón Castelo, Carlos Araújo, 
Wilson Rodríguez y Fernado Lois. 


Por Asociación Transportistas de Carga del Uruguay, señores Diego Valverde y Gerardo 
Testa. 


SEÑOR PRESIDENTE (Caggiani).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión da la bienvenida a la delegación de la UNOTT, que nos solicitó una entrevista urgente, 
integrada por los señores Alejandro Alberro, Juan Oberlay, Gastón Castelo, Carlos Araújo, Wilson Rodríguez 
y Fernando Lois. 


Queremos dejar constancia de que, en esta oportunidad, también están presentes los miembros de la 
Comisión de Legislación del Trabajo. 


SEÑOR OLIVERA.- En nombre de la Comisión de Legislación del Trabajo, queremos agradecer a la 
Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas permitirnos participar en la reunión con 
los trabajadores del transporte. También queremos agradecer a los trabajadores y pedirles disculpas 
porque la Comisión no los puede recibir por un tema de infraestructura. Aprovecharemos, entonces, la 
oportunidad para escucharlos en este momento, a fin de recoger oficialmente vuestro planteo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ahora sí, tiene la palabra la delegación de la UNOTT. 
SEÑOR ALBERRO.- Gracias por concedernos este espacio. 


Somos integrantes de la UNOTT, pero la delegación que está presente es la Mesa Representativa de los 
trabajadores de COPSA. 


Hemos iniciado una ronda de reuniones en distintos ámbitos ante la preocupación que está planteada en la 
empresa COPSA. Algunos temas son constantes y de otros nos enteramos por lo que la empresa nos dice. 


Queremos comenzar con la historia del transporte de pasajeros, principalmente la del suburbano. 


Hasta el año 2005, la paramétrica, que es la conformación del boleto, contemplaba al puesto de guarda, pero 
todo el transporte suburbano trabaja con el sistema de conductor cobrador. También hasta 2005, el boleto 
tenía un ítem, que se denominaba 9,2 destinado a la bonificación de los trabajadores del transporte. Respecto 
a estos dos elementos las empresas realizaban un mal usufructo. 


En 2005, se produjo una reestructura de la paramétrica y estos elementos en los Consejos de Salarios se 
empiezan a destinar a lo que hoy denominamos equiparación salarial. Las empresas dejaron de percibirlo, y 
lo empezaron a recibir los trabajadores por concepto de salario. 


Esta empresa, puntualmente, al tener una rebaja en sus ingresos -los ingresos que estaba percibiendo no eran 
destinados al objetivo que estaba enunciados en la paramétrica, tampoco empezó a hacer una reestructura de 
funcionamiento en 2005 y no se adecuó al funcionamiento del transporte de hoy en día. Entonces, desde ese 
año, venimos arrastrando problemas. 


El transporte público es una política de Estado que atiende las clases más carenciadas y hay líneas que son 
sociales. A algunos lugares va solamente COPSA, entonces, tenemos que decir que hay pasajeros que son 
cautivos de esta empresa. 


En 2010 se crean nuevas líneas. 


También entendemos que la empresa no hizo una reestructura de la malla horaria y tampoco se adecuaron, 
hasta que se empiezan a crear nuevos subsidios para sostener el boleto o el sistema de transporte 
metropolitano. 


Sin lugar a dudas, en lo que va de este Gobierno y en el anterior se han creado innumerables subsidios como 
nunca tuvo el transporte. Entendemos que había que aumentar un poco más la fiscalización, conocer a dónde 
van destinados esos fondos y cómo se cumplen. 


¿Qué tenemos hoy? Un sistema de transporte regulado, una concesión de línea y el manifiesto de la empresa 
en cuanto a que la tarifa es insuficiente. Los trabajadores no hablamos de tarifa, porque esa discusión la tiene 
que dar la concesionaria y el concesionante, pero sí decimos que somos rehenes de una mala gestión 
empresarial, ya que el proyecto que tiene el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, que es el que nos rige, 
no condice con el funcionamiento que tiene la empresa. 


La empresa manifiesta a los trabajadores que tiene una insuficiencia tarifaria, en un monto aproximado de 
$ 135 por día en el jornal del conductor cobrador. Según ellos, esto les genera un desfasaje de cerca de 

$ 4:000.000 mensuales. Somos los trabajadores quienes pagamos las consecuencias de esa insuficiencia 
tarifaria o de esa mala gestión. Los que hoy pagamos eso somos los trabajadores. 


Hace treinta días que tenemos treinta trabajadores en el seguro de paro. No tenemos la confirmación, pero se 
anunció que a partir del 1” de julio habría una nueva lista. A raíz de que los trabajadores hemos recorrido los 
espacios del Parlamento y del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, la empresa no envió a nadie al 
seguro de paro el 1” de julio; suspendió la medida. A raíz de que los trabajadores comenzamos las gestiones, 
el Ministerio de Transporte y Obras Públicas convocó a la empresa a una comisión de seguimiento, a fin de 
estudiar la situación de viabilidad del sistema, pero las preocupaciones son muchas. 


Los trabajadores venimos siendo un financiamiento del empresario. Hace un mes, a los compañeros que 
salieron de licencia se les realizó el pago de manera diferida. El 25 de junio -fecha en que los trabajadores 
percibimos un adelanto de la quincena -sufrimos un cese de pago; no nos fue depositado el adelanto. 


La modalidad de pago que venimos percibiendo es por ventanilla, o sea en efectivo, y no por cajero 
automático, como se venía operando. Esto quiere decir que el sistema bancario ha negado a COPSA su uso. 
Entonces, nos lo están haciendo efectivo con la propia recaudación del día. Económicamente, para los 
trabajadores es una mala gestión o un mal síntoma de lo que podemos llegar a percibir. 


Según lo que manifiesta el Ministerio de Transporte y Obras Públicas en cuanto a la proporcionalidad de 
conductores cobradores por coche, la empresa debería tener 522 conductores; tenemos 690. O sea que 
estamos hablando de un excedente de 170 personas, que para nosotros es preocupante. 


En COPSA trabajan 1.100 personas. La empresa no tiene un cronograma realizado, porque viene trabajando 
día a día con el sistema bancario, y estamos profundamente preocupados por el pago de la mensualidad que 
se tiene que efectuar el día 10. Todos los trabajadores cobramos el sueldo en su totalidad, porque no tenemos 
adelanto. Si bien entendemos que la fecha límite para el pago del aguinaldo es el 30, nosotros lo cobramos en 
dos veces: un 50% el martes 26, y el 50% restante, el día 29, pero ahí nos fue cesado -como dije 
anteriormente -el pago del adelanto. 


Vemos con preocupación que la empresa en varias oportunidades ha dicho que como la tarifa es insuficiente 
y no contempla el salario del conductor cobrador, va a pagar como está reflejado en la tarifa. El próximo 
ajuste lo tenemos el 1” de setiembre. Esos anuncios nos generan preocupación porque significa un descuelgo 
del salario y más allá de que no tengamos un convenio salarial, tenemos un decreto. 


También tenemos que decir que tenemos algunos puntos de acuerdo en cuanto al decreto salarial y todavía 
nos falta cerrar. Estamos cerca de un año de finalización y tenemos dos comisiones que no han trabajado ni 
cerrado su actividad, porque las empresas manifiestan constantemente en todas las reuniones que la tarifa no 
les alcanza. El Ministerio de Trabajo y Seguridad Social en algunas tiene potestades de laudar, como en el 
tema de las categorías, y tampoco lo ha hecho. A nosotros nos falta cerrar el tema del laudo de categorías, en 
el cual tenemos a veinte compañeros de agencia que son del interior del Canelones, quienes realizan la misma 
tarea y perciben diferente salario. Nos falta laudar el tema de la nocturnidad. En un sistema que es tarifado en 
el suburbano, todos tenemos diferentes formas de pago, lo que nos genera preocupación. Estamos a un año de 
los Consejos de Salarios y no hemos cerrado esto 


Hemos planteado a la empresa el tema de reestructura en los talleres y en la malla horaria, porque el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas lo que habilita son las salidas y no controla el tiempo horario de 
origen a destino. 


Otra reestructura que creemos que debe hacer la empresa, y se lo hemos planteado, es en cuanto al personal. 
Al respecto, hacemos mención a mandos medios y trabajadores o, puntualmente, a lo que se denomina como 
recursos humanos, porque entendemos que hoy la empresa COPSA carece de total fundamento para estas 
palabras. 


Un tema que se nos hace difícil plantear, pero que no podemos dejar pasar, es el del fideicomiso para el 
sector suburbano, que lo aprobó el Parlamento antes de fin de año y todavía no ha sido emitido. Nos 
preocupa porque el fideicomiso, en su creación, tiene tres ejes fundamentales: la renovación de la flota, la 
tecnología y el reperfilamiento de la deuda que tienen las empresas de transporte. 


La renovación de la flota es un beneficio para los usuarios y, sin lugar a dudas, una gran ventaja para los 
trabajadores, en lo que refiere a condiciones de trabajo. 


Más allá de que la empresa COPSA haya sido la primera en introducir la tecnología, se quedó en el tiempo y 
hoy es totalmente vetusta y no está contemplado en el sistema de transporte metropolitano. Como 
trabajadores, estar integrado en la parte tecnológica al sistema de transporte metropolitano, nos incluiría en lo 
que significa el Corredor Garzón, del cual vamos a hablar a posteriori. Y el reperfilamiento de deuda 
indirectamente también nos perjudica porque la empresa, a nuestro humilde entender, no ha sabido 
reacondicionar su proyecto económico. 


El Corredor Garzón es una gran preocupación para los trabajadores, para los usuarios, porque si bien 
entendemos que fue creado por la Intendencia de Montevideo, creemos que hoy tiene netamente una visión 
montevideana y no se amplió al sistema metropolitano. El Corredor Garzón, próximo a inaugurarse con la 
terminal en Colman, tiene una racionalización de servicios y los números que han planteado son alarmantes 
en la reducción de kilómetros recorridos. Se habla de cerca de 10.000 kilómetros mensuales recorridos, por 
un coche. Esto significa coches parados y coches parados significa menos mano de obra. La preocupación de 
los que nos denominamos netamente suburbanos, que somos tres empresas: Tala Pando -por corredor de 
Ocho de Octubre-, Casanova -por el corredor de Ocho de Octubre y José Belloni -y COPSA, que recorre 
Avenida Italia, Ocho de Octubre y Garzón, es que el transporte suburbano no está siendo contemplado. 
Compartimos que el corredor Garzón vaya a ser el espejo que después se va a hacer efectivo en los demás 
corredores. El transporte suburbano no sabe cuál va a ser su destino: la terminal Colman, la terminal de Río 
Branco o el intercambiador central que se construirá enfrente a la Torre de ANTEL. No lo sabemos. La 
incertidumbre es tanta en los trabajadores suburbanos que no sabemos si por el corredor Garzón vamos a 
permitir el ascenso de pasajeros hacia Montevideo. En el caso en que no se permita el ascenso de pasajeros, 
los elementos que generarían problemas aumentarían porque los que estamos en el transporte sabemos que el 
boleto corto subsidia al boleto largo. Boleto corto le decimos a aquellos usuarios que hacen usufructo del 
transporte entre la terminal de Río Branco, Colman o La Paz. Esos usuarios subsidian el boleto largo. 
Entonces, nos preocupa que no se pueda mantener el precio de hoy a los ciudadanos que viven en el interior 
de Canelones. Hemos planteado en todas partes esta preocupación y no hemos encontrado respuesta. 


Queremos generar garantías para los trabajadores. Nadie nos da la garantía de que se mantengan los puestos 
de trabajo. En todos los ámbitos nos dicen que todas las innovaciones que se están haciendo en el transporte 
metropolitano se pueden dar sin que haya pérdidas de puestos de trabajo, de condiciones de trabajo o de 
salario. Pero todos sabemos que cuando el hilo revienta, lo hace por el lado de los trabajadores. 


Venimos a pedir que la Comisión genere un ámbito de discusión a fin de que se mantenga nuestra fuente de 
trabajo. 


SEÑOR TIERNO.- Como integrante de la Comisión de Legislación del Trabajo agradezco que nos 
hayan permitido trabajar en conjunto en un tema que preocupa a los trabajadores del transporte, en 
especial a los de la empresa COPSA 


Quiero saber si ha habido una reducción de los servicios y si esto ha aparejado el envío al seguro de paro de 
los trabajadores. 


SEÑOR LOIS.- La empresa ordenó al departamento de tránsito una reducción del 20% de los 
servicios. No se ha visto en la calle porque, debido a la problemática económica que está teniendo la 
empresa, la flota está sufriendo una situación bastante incómoda y estamos con problemas de servicio 
con los coches. Hay una flota de ómnibus que está más en el taller que en la calle, y si uno va a los 
horarios pico a la terminal de Río Branco o pregunta en las torres del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas se va a dar cuenta de que la empresa cumple atrasado o no cumple un montón de 
servicios que debería cumplir, porque no tiene coches. Cuando la empresa venga aquí podrá transmitir 
su intención de achicar un 20% de los servicios y sacar los servicios nocturnos, porque no los puede 
cumplir más. 


Treinta compañeros están en seguro de paro desde hace cuarenta y cinco días y hay una lista de cuarenta 
trabajadores más que está en suspenso a partir de que nosotros hicimos los movimientos en el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y en el Palacio Legislativo. Pero la empresa ha manifestado claramente que esta 
es una situación que se va agravando. Manifiesta continuamente el sobrante de conductores cobradores y 
nosotros vemos que se apunta a una sola política. Si no hay plata o tarifa, los trabajadores somos los que 
vamos a sufrir las consecuencias de esta situación. 


SEÑOR ALBERRO.- Quiero agregar algo a lo que decía el compañero Lois con respecto al seguro de 
paro o a la reducción de servicio. Nosotros estamos ante una situación y a veces nos cuestionamos si es 
real o creada. Creo que esto se va a dilucidar el próximo martes 10, cuando se tengan que hacer 
efectivas las mensualidades, porque si bien hemos podido hablar con los compañeros y poner un paño 
de agua fría en lo que tiene que ver con el cese de pagos del adelanto, entendemos que el 10 es una 


fecha límite para nosotros. En el horizonte podemos visualizar que una movilización de los 
trabajadores puede ser una ocasión de la empresa o una realidad que se plasme. Sabemos bien que con 
un corte de servicio el empresario vería menguados sus ingresos y ese recorte de ingresos podría ser 
perfectamente una excusa para generar alguna conmoción. Por eso, nosotros hemos agilitado estas 
reuniones, para tratar de sortear sin ningún problema una fecha que para nosotros es límite, el martes 
10, en el que se daría el pago de la mensualidad. 


SEÑOR NIFFOURLI.- Agradezco la concurrencia de la delegación. 


Tengo algunas incertidumbres. Como Representante del departamento de Canelones sufrimos comúnmente el 
tema de la famosa zona metropolitana. Canelones siempre marcha en la zona metropolitana y es la 
sacrificada siempre. Es bueno poner en discusión el tema del corredor Garzón para tratar de ir dilucidando 
cómo se va a llevar adelante y cuáles van a ser las verdaderas medidas que se van a tomar. Ustedes 
manifiestan que tienen muchas incertidumbres con respecto a esto y que hay una visión netamente 
montevideana. ¿Con qué autoridades se han reunido y qué les han manifestado con respecto a esta situación? 


SEÑOR ALBERRO.- Compartimos parte de las incertidumbres del señor Diputado. 


Nos hemos reunido con las autoridades de la Intendencia de Montevideo, con el Director Hugo Bosca y con 
su equipo, con el que recorrimos la terminal Colman. En la terminal participamos de tres módulos -eran 
cuatro pero no nos invitaron al último -en los que explicaban cómo se había conformado el corredor Garzón, 
las distintas evaluaciones de densidad poblacional y el sistema de transporte por las líneas, de qué forma iban 
a plantearse las troncales y cómo estaban creadas las líneas alimentadoras. Reitero, con la única autoridad 
con la que nos reunimos fue con el Director Hugo Bosca y con su equipo. 


SEÑOR LOIS.- Se nos dejó entrar a los recorridos por la terminal Colman y a los tres módulos -al 
cuarto no fuimos invitados -porque éramos integrantes de la UNOTT. Pero continuamente se nos 
aclaró que el sector suburbano no estaba contemplado, que estábamos ahí porque éramos parte de la 
Unión Nacional de Obreros del Transporte. A nivel empresarial, las únicas empresas que estuvieron en 
el lugar fueron las urbanas, y los trabajadores suburbanos pudimos estar ahí porque éramos de la 
UNOTT. Preguntamos varias veces dónde terminaban los servicios suburbanos y no se nos supo 
explicar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Como Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas nos toca 
hacer la articulación o relacionamiento con el Ministerio respectivo. Ustedes no mencionan si han 
tenido reuniones con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas sobre este tema y qué tipo de 
respuestas han tenido. Están planteando que hay una situación bastante complicada a nivel estructural 
de la empresa y me gustaría saber si han mantenido reuniones con el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas y qué respuestas les ha dado siendo el organismo rector y fiscalizador del transporte, por lo 
menos de la parte interdepartamental. 


Además, existe un consorcio del sistema de transporte metropolitano y creo que también hay un organismo 
que contemplaría la participación de los trabajadores. No sé si eso está funcionando, si ustedes están 
integrados y si ahí se pueden discutir estas cosas con respecto al sistema del transporte metropolitano y al 
corredor Garzón. 


SEÑOR ALBERRO.- El interlocutor que tenemos ante el Ministerio de Transporte y Obras Públicas es 
el señor Felipe Martín, con quien nos reunimos periódicamente cuando así lo amerita la situación. Con 
respecto a este tema, hace cuarenta y cinco días tuvimos una reunión con Felipe Martín de la que 
participaron la empresa, los trabajadores y el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. En el ámbito 
del Ministerio formamos una comisión mixta de reestructuración para la cual los trabajadores 
designamos a tres compañeros. El objetivo era recuperar al trabajador, dar apoyo humano y empezar 
a buscar la reubicación de estos treinta trabajadores que están en el seguro de paro, porque hay 
algunas secciones, como el "call center", que fueron cerradas. Entonces, esos trabajadores no tienen 
dónde ir a trabajar. El seguro de paro que tenemos es el temporal, por cuatro meses, o sea que al 
quinto mes estarían trabajando. Ya transcurrió un mes y la empresa está en el debe. No ha nominado a 


esos tres integrantes por lo cual esta comisión, que se formó en el Ministerio con la garantía de Felipe 
Martín, no está funcionando. 


El consorcio metropolitano se juntó ayer. Escuchamos que el 7 se reunirían el Ministro Pintado con la 
Intendenta Olivera. Todo esto se generó a través de una carta que fue propulsada por la ATC. La firmamos 
porque por este período tenemos la presidencia de la UNOTT, y de lo contrario el consorcio no se estaría 
reuniendo. En esa carta hacemos hincapié en que los trabajadores seamos contemplados como está escrito en 
la creación del consorcio, en la comisión consultiva. Pero los trabajadores todavía estamos esperando que nos 
llamen a esa comisión consultiva para que expresemos nuestra voz. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hablando con el Presidente de la Comisión de Legislación del Trabajo nos 
pareció oportuno citar a la empresa COPSA -debemos conversar con los otros compañeros de la 
Comisión -para que nos explique cuál es la situación real y estructural de la empresa y atender 
primero que nada la situación que ustedes están planteando con respecto al cobro de los salarios y al 
mantenimiento de las fuentes laborales. También podemos llamar al Ministerio o a los organismos 
correspondientes. Es lo que podemos hacer desde aquí. Intentaremos citar a la empresa para que el 
próximo martes concurra a esta Comisión integrada. 


SEÑOR ALBERRO.-- Solicito que no quede como una reunión más sino como una preocupación atrás 
de la cual hay 1.100 familias. Que se trabaje contra la discriminación que visualizamos los 
trabajadores del transporte suburbano por ser trabajadores del transporte suburbano y que se 
empiece a gestar, dado que el sistema de transporte de pasajeros es un sistema tarifado y público, que 
las autoridades competentes tengan una fiscalización en la composición social de cada empresa para 
que no suceda lo que ocurrió en esta, que para sacar coches a la calle le propusieron trabajo a los hijos 
de los trabajadores. Inteligentemente, los padres de estos compañeros trabajadores les decían que se 
afiliaran al sindicato. Hoy un gran número de esos trabajadores están padeciendo el seguro de paro. 


Agradecemos su tiempo y esperamos que lo que se resuelva nos sea comunicado. 


Muchas gracias. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Les reiteramos nuestro agradecimiento. 


(Se retira de Sala la delegación de la Unión de Obreros y Trabajadores del Transporte) 
(Ingresan a Sala representantes de la Asociación de Transportistas de Carga del Uruguay) 


——- La Comisión tiene el gusto de recibir a los representantes de la Asociación de Transportistas de Carga 
del Uruguay, a los señores Diego Valverde y Gerardo Testa, a solicitud del señor Diputado Amy. 


SEÑOR AMY.- Agradezco a la Comisión por atender mi solicitud. 


Simplemente hemos funcionado como nexo. Tenemos la suerte que nos una alguna amistad con algunos 
coterráneos que integran la directiva de la Asociación, como el caso de Velasco y Lazoguet. Oportunamente, 
cuando la Asociación empezó a movilizarse en Mercedes nos preocupamos por el problema y conversamos 
con ellos. Por eso, nos pareció bueno -a pesar de que ya lo hicieron el año anterior -generar una instancia 
donde la Asociación pudiera actualizar la situación. 


En ese sentido, también solicitamos audiencia en la Comisión de Hacienda, para que en esta instancia de la 
Rendición de Cuentas la Asociación pueda hacer su aporte, y simplemente utilizamos nuestra condición de 
Diputados para gestionar la entrevista más rápidamente, aunque me consta que no es una condición "sine qua 
non", porque cualquier ciudadano, amparado en el derecho constitucional de petición, puede ser recibido por 
una Comisión. 


En este caso, corresponde agradecer a mis pares, al señor Presidente y a los demás miembros de la Comisión 
esta oportunidad para que la Asociación de Transportistas de Carga del Uruguay se presente en la Comisión. 


Es curioso porque acabo de conocer en el pasillo al señor Valverde. En este rato que pudimos conversar, 
estuvimos actualizando algunos puntos de la plataforma de la Asociación. 


SEÑOR VALVERDE.- Agradecemos que la Comisión nos haya recibido. 


Precisamente, el año pasado, en esta misma Comisión, expresamos nuestra preocupación, porque veíamos 
que se venía un sunami, sobre todo a las empresas pequeñas y medianas. En aquella oportunidad, vinimos a 
lo "pampa"; hoy trajimos material, con datos suministrados por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 
También dijimos que el transporte se estaba transformando en un negocio financiero, y ya no se veía como 
transporte, y que era un ambiente muy lindo, porque era el único sector abierto, porque la mayoría está 
regulado y no pueden hacer inversiones libremente. 


Cualquier inversión, sea legal o ilegal, afecta de distinta manera. Por ejemplo, un dinero colocado en la banca 
genera un 2% o 3% anual, pero si hoy se invierten varios millones de dólares en el transporte, la rentabilidad 
será de aproximadamente un 9%, mucho más que en la banca. 


Estas empresas están trabajando de una manera que impresiona. Las rutas se han regado de camiones y 
cubiertas; no sé cómo hacen para trabajar, cuando los empresarios pequeños, sin dramatizar, casi trabajamos 
sin márgenes. Nuestra zafra, que antes nos permitía generar un poco más para mantenernos el resto del año, 
actualmente no es tan buena, y al final nos quedan chauchas y palitos. 


A su vez, nuestro principal cliente, que es el agro, se pasa quejando de que el transporte es caro. Quizás sea 
cierto y sus precios no compitan con los de la región, pero no es por capricho del transportista, sino porque el 
país se está volviendo caro. En plena zafra el 60% de los costos lo constituye el gasoil, que cuesta $ 36, a lo 
que hay que sumar 18% de salario y el resto es para mantenimiento; hablamos de veintidós ruedas y de un 
equipo para ese tipo de carga que cuesta entre US$ 100.000 y US$ 150.000, porque esta demanda no se 
puede atender con un solo camión. Los números no cierran con 45.000 kilos de carga, menos con 24.000 
kilos. 


Por supuesto, hay que sumar los impuestos: Banco de Previsión Social, Dirección General Impositiva, 
seguros, patentes. 


Nos preguntamos por qué los transportistas que trabajan para las zonas francas de Montes del Plata y 
Conchillas tienen un gasoil que cuesta $ 20 y por qué no cuesta lo mismo para el agro. Esto quiere decir que 
el gasoil se puede dar a un precio a un sector y se deja más caro para el otro. Esto genera que gran parte de la 
actividad se pase a la informalidad para competir con el 22% que el agro, como no puede descontar, no 
factura. Un 22% representa mucho, cuando hablamos de que el 60% se lo lleva el gasoil, el 18% el salario y 
hay que vivir con el resto y mantener la flota. Ya dejamos aquello de que nosotros tenemos el negocio para 
hacer dinero, como cualquier otro negocio. 


Tocamos timbres, pero sin éxito. Fuimos al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, pensando que es 
nuestra casa, pero el señor Ministro dijo que no estaba interesado en mover un dedo por nosotros, que era una 
cuestión legislativa. Por eso, el lunes pasado hicimos una movilización frente al Palacio; erramos, porque no 
encontramos a nadie. Esto es por falta de experiencia. 


SEÑOR SARAVIA.- 
Yo estuve. 


SEÑOR VALVERDE.- Sí, ya lo sé. 


Había unos cuantos. No se movilizaron ciento veinte camiones, sino ciento veinte empresas, porque hubiera 
sido fácil juntar dos o tres empresas para poner cien camiones en la calle. En este caso, eran ciento veinte 
empresas y cada una puso un camión. Tampoco valía la pena que la movilización fuera más grande, porque 
ya molestamos bastante con ciento veinte camiones. 


El señor Ministro nos dijo que esto no era su responsabilidad. Es más, habló de renuncia, cuando nosotros 
nunca pedimos su renuncia; no sé por qué lo dijo. Le dijimos que estaba equivocado y que nosotros íbamos a 
buscar una solución a esta plataforma que presentamos ahora a la Comisión. Nos contestó que había hecho un 
cierre de registro de empresa, que fue una tomadura de pelo, porque no solucionó nada; hubo tranquilidad por 
sesenta días, pero seguimos como estábamos. Además, el cierre de registro fue mentira, porque se vendieron 
más camiones que nunca o, por lo menos, invitaron a reservar a gente que no estaba interesada en comprar 
camiones. Inclusive, los importadores hicieron un pedido de seiscientos o setecientos camiones, por las dudas 
de que se abriera y cerrara el registro y así hubiera seiscientos camiones adentro. Nosotros sabemos todo 

esto. 


Dijimos al señor Ministro que desde nuestro punto de vista no era pertinente abrir el registro, que sería 
prudente dejarlo cerrado más tiempo, y nos contestó que ni cincuenta y nueve días ni sesenta y uno, sino que 
iba a cumplir con los sesenta días de suspensión. Además, dijo que esto era problema del Poder Legislativo, 
de leyes y que una vez aprobadas él las cumpliría. Por eso dijimos vamos a hacer una carpeta y a hablar 
nuevamente con el Poder Legislativo, y eso estamos haciendo. Mañana, si nos diera audiencia la Comisión de 
Transporte y Obras Públicas del Senado, iríamos. 


Seguiremos tocando timbres, porque no queremos llegar a males mayores, es decir, al paro del transporte, 
como hace seis o siete años, cuando se calificó de "paros políticos", de "lock- out" patronales para derrotar al 
Gobierno, y se hablaba de cómo íbamos a dejar al pueblo sin comida ni combustible. Estamos lejos de todo 
eso, y estamos esforzándonos para no llegar a eso. 


No pedimos dinero, salvo en un punto, porque decimos que en gobiernos anteriores estábamos exonerados 
del aporte patronal, pero por un favor que hizo el taxi al Ministro Rossi pasamos a aportar el 7,5% y 
exoneraron de aporte patronal al taxi. Esto no lo digo yo, sino que forma parte de la historia reciente. 


Estamos buscando la forma de bajar impuestos y ser más competitivos. 


Pedimos una reunión con la Federación Rural y con la Asociación Rural para saber si entre todos podemos 
trabajar y buscar soluciones para abaratar costos, para que no digan que el transporte es caro. 


Insistimos con que el 85% del transporte profesional de carga corresponde a pequeñas empresas, como lo 
demuestran las gráficas que entregamos, cifras aportadas por el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. El 
85% son transportes legendarios que por muchas circunstancias han quedado relegados; camioneros que no 
han hecho mucho dinero, sino que alimentaron a su familia, construyeron su casa con un camión o dos y hoy 
están atacados con esta infección de camiones que ingresan al mercado, pero la torta no da para todos. 


Por otro lado, existe una ley de importación de camiones usados, que no es un invento nuestro, que hoy no se 
aplica. 


Hace tiempo que cerraron y se tiró la llave. Si no recuerdo mal, el próximo mes de agosto se realizará la 
apertura, porque fue cerrado por un año. Lo que queremos decir es que el camión usado sea opcional para 
ayudar al que quedó relegado por allá, como una oportunidad a determinado precio. 


Estamos pidiendo al Banco de la República algún crédito fácil, como se ha dado a cierta parte del transporte, 
con garantía del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, porque si hoy nos sacan la tarjeta de circulación 
no podemos trabajar. O sea que, de alguna manera, estamos regulados. Lógicamente, tenemos ataques de 
todos lados. 


Repito: el inversionista no se interesa en el taxi porque no es redituable, a no ser que compre el taxi que está 
en plaza. A nadie se le ocurre comprar cien ómnibus y poner una línea, porque no se lo permiten. Inclusive, 
dentro del transporte profesional de carga hay regulación. Si cualquiera de nosotros quisiera comprar un 
camión cisterna y ponerse a repartir combustible no puede, porque está regulado por ANCAP. Existe una 
regulación. Por otro lado, también nos dijo el Ministro que eso no lo puede hacer porque es ilegal y le pueden 
hacer una -demanda, y eso no es así. Llevamos al abogado y, sinceramente, no se pudo rebatir lo que 
jurídicamente son los derechos, y no hay nada de ilegal como para que le hagan ningún tipo de demanda al 
Ministerio. Los importadores de camiones hicieron una demanda de recursos por el cierre, pero resulta que 
no le presentaron un recurso para vender más ómnibus o taxis. Entonces, me parece que las cosas se 


acomodan de acuerdo a la bajada que empuja el terreno o del zapallo -que somos nosotros -que queda por 
ahí; y si nos caemos nos embromamos. Pasa por ahí. 


Creo que rocé todos los puntos. 


Como ahogados, estamos pidiendo un salvavidas y si tienen la posibilidad de darnos una mano, bienvenida 
sea. El día de mañana esto puede agravarse y no queremos que sea así. No venimos a amenazar, pero digo 
todo esto por lo que dijo el Ministro en cuanto a que los de la metalúrgica fueron a decirle que si cerraba 
mandaban quinientos empleados al seguro de paro. Bueno, dígale que entonces jugamos a eso. Somos 5.650 
empresas de transporte, y vamos a mandar un empleado -por empresa al seguro de paro el día lunes. Jugar a 
eso es una estupidez. Vamos a canalizar por el lado que corresponda. Eso es lo que estamos buscando. 


SEÑOR SARAVIA.- Quiero realizar algunas preguntas. 


Se comentó que hay un gasoil especial de $ 20 para los transportistas que están trabajando para Montes del 
Plata en Conchillas, ¿eso es producto de un fideicomiso o de algún procedimiento especial o acuerdo? 


SEÑOR VALVERDE.- No tenemos idea. Por lo general, antes de comenzar ya declaran a estos 
complejos zona franca. Supuestamente, cualquier tipo de flete alrededor de Botina se cobra más IVA, 
pero el flete que hicimos nosotros a UPM fue exento de IVA. Es como sucede en la exportación que 
hacemos; los productos que sacamos del Puerto tiene tasa cero. 


SEÑOR SARAVIA.- De acuerdo con lo que más o menos vi al vuelo en la carpeta que ustedes nos 
presentan, quisiera saber cuántos camiones están circulando hoy en condiciones legales, y cuántos 
estarían para un recambio opcional, ya sea por edad o por otras circunstancias. La ley del usado está 
vigente y a partir de un par de meses tendría que estar habilitado para realizar ese recambio de uno 
por uno. Además, quisiera saber qué es lo que hoy no está regulado y que necesita estarlo y en qué 
debería haber mejoras. Si no entendí mal, por un lado habría que limitar el conjunto de vehículos - 
porque, en definitiva no es de empresas -que pueden repartir el trabajo de flete que, por un lado, 
bajaría costos y, por otro, regularía cantidad. Y para ello ustedes plantean limitar a equis cantidad de 
camiones. La pequeña y mediana empresa de camiones, en definitiva, es la que está siendo la gran 
perjudicada, porque las grandes corporaciones con ochenta, cien y doscientos camiones tienen su 
trabajo asegurado, más allá de que desconozco si son inversiones de otro tipo; en vez de hacer un 
edificio en Punta del Este compraron camiones. Quiero saber cuánto tiempo precisamos tener eso 
regulado y cuál es la perspectiva que ustedes ven de ampliación de mercado de carga -si es que lo ven-, 
de acuerdo con -las reuniones que tienen con el agro, que naturalmente también está empezando a 
sentir el cimbronazo de los ajustes. Por tanto, el flete que no deja de ser importante, tiene su incidencia 
en números, porque vemos que se vienen produciendo ajustes por todos lados. Aunque lo que antes era 
un negocio que daba un margen importante, ha ido achicándose, hay lugares donde todavía hay 
margen, hay otros en los que se está empardando y hay otros en los que se está perdiendo. 


Por un lado, hay cosas para las que ya hay legislación y simplemente podría modificarse con pequeños 
ajustes legislativos. De alguna manera el Ministro les planteó que hay un tema legislativo para hacer. Por otra 
parte, quisiera saber qué legislación nueva que no esté autorizada se puede instrumentar, y que no sea resorte 
del Poder Ejecutivo como el precio del combustible. La medida de si se baja o no el precio la semana que 
viene, la toma ANCAP con el beneplácito del señor Ministro de Industria, Energía y Minería, que es el 
jerarca, pero es el Poder Ejecutivo. Entonces, no nos saquemos los lazos de arriba. Hay cosas que son 
exclusivamente de resorte del Poder Ejecutivo y otras del Poder Legislativo. La mayoría de las iniciativas 
que tiene que ver con temas financieros o de disponibilidad de dinero son de iniciativa del Poder Ejecutivo, 
especialmente del Ministro de Economía y Finanzas. El Ministro de Transporte y Obras Públicas maneja un 
presupuesto que no está necesariamente atado a estas cosas. Lo que tiene que hacer el Ministro de Transporte 
y Obras Públicas es aceptar o no la regulación, dar las directivas y generar las políticas que den los 
equilibrios que se necesitan para que se mantengan las fuentes de trabajo de la mejor manera posible. Este 
decreto de suspensión por sesenta días es de los certificados, porque las empresas siguieron importando. Soy 
consciente de eso, porque conozco alguna de las empresas que vendieron sesenta camiones y después 
esperaron sesenta días para -obtener el certificado de circulación. Lo que se detuvo momentáneamente fue el 
permiso del Ministerio para actuar dentro del marco regulatorio. 


Lo que quiero saber es cuántos camiones son los que estarían hoy trabajando, cuántos podrían estar en 
condiciones de un recambio y, específicamente, qué medida necesitarían ustedes dentro del contexto que hoy 
existe y equiparando a otros sectores que ya tiene todo regulado y acordado y su precios y tarifas están 
hechas para que les dé plata. No hay negocio de particular que no sea para ganar dinero, si no, no tiene 
sentido. 


SEÑOR VALVERDE.- El parque automotor del Uruguay hasta hace tres meses era de 26.664 
camiones. 


La idea es abrir la importación de camiones usados a elección de las empresas profesionales de carga con 
más de cinco años en los registros de la Dirección Nacional de Transporte en la empresa. Estas unidades 
serían exoneradas de impuestos para la renovación voluntaria para camiones con más de veinte años de 
antigiiedad 


En la gráfica que nos suministra el Ministerio de Transporte y Obras Públicas vemos que hay una escala que 
habla de trece a veinte años. Si agregamos de veintiuno a veinticinco años habría 1.910 unidades, que sería 
casi un 30%. Entre veintiséis y treinta años tenemos 580 y de treinta y uno a treinta y cinco años, 2.380. Con 
más de treinta y cinco años tenemos 1.753. 


La flota en el Uruguay está conformada de la siguiente manera: 2.850 empresas tienen entre uno y tres 
camiones; 1.577 poseen entre cuatro y diez; 389 de once a veinte; 139 con un promedio de veintiuno a 
cincuenta -para nosotros esta es una escala exagerada; y 32 que están bastante bien y tienen más de cincuenta 
camiones. 


Por otro lado, nosotros estamos diciendo que lo que queremos es cerrar de verdad por uno o dos años y 
evaluar en un tiempo prudente -seis meses o un año -cuál fue el comportamiento, si realmente hacen falta 
camiones o si son suficientes. También decimos que hay un control liberal para las empresas de camiones 
propios. Hoy tenemos muchísimas empresas, inclusive del agro, que se están comprando y haciendo flete 
entre ellas, y eso es ilegal. Entonces, veremos cuando el Ministerio de Transporte y Obras Públicas dé las 
habilitaciones si realmente esa empresa puede tener diez o quince camiones para uso propio y si 
económicamente le es redituable estar comprándolos para una zafra de dos o tres meses. ¿¿O será que después 
se transforma haciendo fletes para terceros? Ahí viene la competencia desleal, con todos los beneficios que 
tiene el agro, en cuanto a las exoneraciones. 


Lo otro que queremos es que se permita la compra entre los profesionales, porque no aumenta el parque 
automotor. Si se quiere comprar un camión cero kilómetro se le permite, pero hay que hacer una escala para 
abajo. De repente usted me lo vende a mí, porque el mío es más viejo que el que usted va a vender y me 
interesa y también a otro -le interesa comprar el mío y uno se va para chatarra. Y, por otro lado, es dar una 
mano a la gente que está relegada, que tiene entre uno y tres camiones. Primero habría que empezar por la 
gente que tiene camiones con más de -treinta y cinco años y darle la posibilidad de elección. Si hasta el 
momento una persona no pudo renovar, menos va a poder presentar un "leasing", porque les leen el canto de 
la hoja y no se lo dan. El balance no da con el número, con las garantías que pide el Banco. Entonces, ponen 
la casa, los animales, todo como garantía para comprar un vehículo de US$ 80.000 a US$ 100.000 usado en 
plaza, cuando lo pueden comprar en el exterior por US$ 15.000 más el flete. Quizás les salga US$ 30.000 y 
no estamos hablando de un camioncito, sino de un camión de marca. De esa forma le daríamos una mano, si 
es que queremos hacerlo. Después que se agote esa franja de los que tienen camiones de más de treinta y 
cinco años, pasaríamos a la otra, es decir iríamos regulándolo sin que aumente el parque automotor. Después 
se hará una evaluación si faltan camiones. ¿Por qué podría suceder? Por ejemplo, esta zafra mis camiones no 
hicieron más de diez o doce viajes, cuando en una zafra medianamente normal se realizan arriba de treinta 
viajes, pero también depende la distancia. Hoy no se han hecho más de doce o trece viajes. El más rápido fue 
de más de cuarenta y ocho horas. Tenemos de tres y de cuatro días también, por diferentes circunstancias. 
Una puede ser porque no hay recibimiento. Esta zafra sucedió que hacíamos cola hasta en la chacra, porque 
se estaban asegurando el silo libre. Sucede que la máquina se rompe, porque no le hacen el mantenimiento. 
Todo eso lo viví. También hay problemas con el chofer, porque no va preparado para tres días, y tampoco le 
suministran un vaso de agua. Por lo menos antes eran campechanos y lo convidaban al galpón en el que había 
un sopón o un cordero, y era uno más de la chacra. Hoy eso no existe. Hoy viene el porteño con una 
camioneta y le trae dos sándwiches y una botella de agua Salus. Se está degenerando todo por lo que - 
siempre bregamos. | Lógicamente, no creo que ustedes tengan la varita mágica y puedan arreglar todo de un 


día para otro, pero vamos a empezar a mover la pelota y lo que es para hoy o para mañana vamos a tratar de 
solucionarlo en un tiempo prudente. Es más; hoy hay camioneros que pararon o vendieron el camión y -son 
choferes en Conchillas, porque les sirve más. Está pasando eso con la gente -que tiene uno, dos, tres 
camiones viejos que van manteniendo. Se están extralimitando en la inspección técnica. Si muelen los 
camiones cero kilómetro imagínense a los que ya tienen años encima. Está bien apuntar a la seguridad, a que 
las cubiertas no sean reconstruidas adelante, a que estén bien los frenos, las luces de dirección; pero hay 
cosas en las que se están extralimitando. 


Por otra parte, nos están sopapeando por todos lados. Dentro de poco va a haber un problema en Río Branco, 
en la frontera. En zona de bandera uruguaya no hay ningún tipo de problema, en zona de bandera brasileña se 
sopapea a la bandera uruguaya. Alguien tiene que agarrar la posta y decir cómo se puede solucionar esto. 
Habrá que tocar timbre a Aduana, al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, porque hoy está pasando eso 
en Río Branco. Le están exigiendo al transportista que haga una forma total de la carga, cuando el brasileño 
no lo hace y tiene vía libre: viene, descarga y se va. En cambio, a los de bandera uruguaya los paran en la 
frontera y los tienen hasta el otro día. Y si van justo con el flete, se pueden imaginar lo que es llegar al otro 
día. 


También tenemos una denuncia de Treinta y Tres por el puente militar al que le dieron tanto brillo. Eso es 
para un día seco y para autos. Siguen pasando los camiones por la alcantarilla; ahora llovió, voló la 
alcantarilla y hay que pasar por Valentines mientras el río Olimar Chico no suba, porque si sube se corta el 
paso. Estando a 40 kilómetros hay que dar una vuelta de 140 kilómetros en una carretera desastrosa, y 
todavía tienen el tupé de cobrar el peaje. Ese es el colmo de la falta de respeto. Entonces, cuando el 
transporte se rebela, dicen: falta la comida, falta el combustible, falta esto y lo otro, pero mientras tanto 
nosotros estamos gritando y bregando para evitar estos movimientos. 


SEÑOR AMY.- Tengo otra Comisión y lamentablemente me voy a retirar. 
Agradezco la presencia de la delegación. Estamos a las órdenes. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Usted mencionó que había tenido reuniones con el Ministro de Transporte y 
Obras Públicas por el tema del cierre del registro. Recibimos una delegación de quienes arreglan los 
camiones y les hacen las modificaciones correspondientes, que estaban muy preocupados por este 
cierre. Quiero dar fe de que recibimos esas inquietudes más allá de que ni siquiera nos correspondía 
porque no era un tema específico de la Comisión, pero como los legisladores conocían esos talleres 
querían dejar constancia en la versión taquigráfica de esa preocupación. 


Como decía, usted mencionó que tuvo una reunión con el Ministerio por el tema registro. Debo decir que 
desconozco el tema del transporte de carga, pero sé que hay otra Intergremial, que no tiene nada que ver con 
ustedes. Tengo entendido que nuclea a los grandes. 


SEÑOR VALVERDE.- No quiero entrar en la política interna. Yo fui fundador de la Intergremial y hoy 
estoy del otro lado. De afuera somos todos unos fenómenos, pero adentro nos pegamos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La intención no era referirme a eso. Decía que sé que hubo reuniones con la 
mesa sectorial del transporte, de la que creo ustedes participaron, y por lo que yo había entendido 
hubo avances en una serie de cosas que usted nos planteó. El cambio de flota era una de ellas, pero 
había otros temas más en los que se había avanzado. Inclusive, el Ministerio había planteado la 
posibilidad de hacer alguna consultoría para el estudio de la oferta y la demanda de lo que ustedes 
transportan. Quiero saber qué experiencia han tenido en ese sentido, porque de lo contrario no 
tenemos mucha posibilidad de avance. 


Por otro lado, el Diputado Saravia les hacía preguntas acerca de una ley con respecto al tema transporte. Yo 
sé que el Ministerio está trabajando en una ley marco de transporte que es más bien una ley programática, no 
tanto una ley específica del transporte de cargas, y quiero saber si ustedes tienen alguna propuesta armada, 
más allá de que no es su función; quizás puedan tener algo adelantado. 


SEÑOR VALVERDE.- La propuesta que tenemos es la que trajimos acá, pero el Ministerio se toma 
mucho tiempo.-. 


En cuanto a las gremiales, no puedo dejar de contestarle; si no, me haría la traición a mí mismo y a quienes 
represento. Acá hay veinte gremiales. ¡En un país tan chico como este hay diecinueve Intendencias y veinte 
gremiales! Entonces, no es por falta de gremiales. Sinceramente, como fundador y uno de los directivos de la 
Intergremial debo decir que hace cinco, seis, siete años, ya se venía olfateando lo que hoy venimos a gritar a 
voces en esta mesa. Lo que pasa es que todos tenemos intereses completamente distintos. Es obvio que un 
empresario que tiene cincuenta camiones no puede ir a defender a uno que tenga uno o dos. Si se le pasa eso 
por la cabeza no sabe nada de transporte, y de empresario menos. No puede desperdiciar tiempo de su 
empresa como lo estamos haciendo nosotros en forma honoraria y defender lo que realmente es indefendible 
por empresas grandes. La empresa grande a lo mejor está bregando para que nosotros los chicos quedemos 
eliminados y -pasemos a ser choferes, porque hoy hay una gran demanda de choferes. Por eso hay tantos 
grandes accidentes. Les dan una libreta profesional a quienes manejaron remises y taxis y de repente se 
encuentran sentados en un camión de cuarenta y cinco mil kilos a ciento veinte kilómetros por hora. No es lo 
mismo un auto. Por eso están los desguasaderos llenos de camiones cero kilómetro que no han llegado al 
primer cambio de aceite. Ellos se pueden sentar acá y estar en desacuerdo con lo que nosotros pedimos, por 
ejemplo en cuanto a la importación de camiones usados. Porque el camión usado después de cuatro o cinco 
años de palo -no lo digo yo, abrís el Gallito Luis y lo ves -está a US$ 70.000, US$ 80.000, US$ 90.000, o sea 
que la depreciación es muy poca. Entonces, el empresario chico como no califica para el banco termina 
comprándole el camión al grande con una entrega y después se lo paga con trabajo. Ese trabajo es a la tarifa 
que él quiera, al porcentaje que él quiera y al que no quiera. Entonces morimos ahí, y es lo que no queremos. 


La importación de camiones usados va a regular y a limitar al que usó un camión cinco o seis años y después 
se lo quiere pasar al de abajo. En la plaza tiene que haber equilibrio y la libertad de que uno pueda comprar 
un camión -de buena marca, con más caballaje y con categoría de camión -por US$ 15.000 o US$ 20.000 con 
dos años de uso en un país con mejores caminos y no uno acá con cinco o seis años de tránsito por los 
caminos de acá. 


Con respecto al problema -de la metalúrgica, resulta que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
compra volcadoras brasileñas. ¿Por qué no se las compró a la industria uruguaya? Me dicen que la volcadora 
mía la tengo que hacer acá, pero el Estado compra quince o veinte volcadoras del lado brasileño. Podía haber 
repartido las veinte o treinta volcadoras a las distintas metalúrgicas, y haberles pedido cinco a una, cuatro a 
otra, y le daba trabajo a la bandera uruguaya. Lo que pasa es que la bandera uruguaya no tiene capacidad. 
Uno llama a cualquier taller y le dicen que están hasta las manos. Tienen dos camiones y dicen que están 
hasta las manos, porque no tienen personal calificado, como no lo tenemos nosotros. Me estoy metiendo en 
algo que conozco, porque soy del palo en el tema mecánica. En mecánica pesada trabaja poca gente, y la que 
hay tiene entre cincuenta y sesenta años. La juventud no quiere trabajar en camiones, cosas pesadas, sucias, 
grasientas. Eso es lo que está pasando. Somos un puñado de talleres y no damos para realizar el 
mantenimiento que debe haber. 


El tema transporte es bastante complejo. Todos venimos a gritar. El importador dice que nosotros pedimos 
camiones usados. Y claro, a él le importa tres pepinos si nosotros nos fundimos allá abajo. Entonces, unos 
hacemos fuerza para subsistir y otros para hacer mucha guita. No hay una franja intermedia. Los que venimos 
acá a gritar queremos subsistir; el otro, quiere hacer mucho dinero. Esa es la realidad de este país. Lo que 
tenemos que buscar es ser el menos perjudicado. Al otro le alcanza con el capital que tiene para sobrevivir, y 
al de abajo vamos a darle una mano. Se dan golpes en el pecho diciendo: "Vamos a ayudar al chico", y ¿de 
qué manera los van a ayudar? ¿Poniéndoles trabas? Por ejemplo, yo, que estoy más cerca del arpa que de la 
guitarra, quiero pasarle la empresa a mi hijo con dos o tres camiones, y no puedo. Lo obligan a abrir una 
empresa, tener doce años en eso, ¡y nació arriba de los camiones! -Habrá que ir solucionando esas cosas caso 
a caso. Mi hijo nació arriba de un camión, yo ya le quiero pasar esto a él, pero no puedo. Si uno es SRL tiene 
que cambiar de directorio, si es SA lo mismo. Pero un unipersonal como yo no puede venderle a sus hijos. 
Tengo que vender los camiones por otro lado, liquidar BPS y DGI que está al día, hacer el cierre, y se murió 
la empresa. 


SEÑOR SARAVIA.- O hay que morirse y el efecto sucesión del Código Civil le traspasa todo. Eso no lo 
ha mirado el Ministro ni ningún otro. 


SEÑOR VALVERDE.- Esas son las realidades. Seguramente van a venir de la Intergremial y van a 
estar en desacuerdo con este punto de los camiones usados. 


SEÑOR TESTA.- Nosotros pedimos el cierre del registro por lo siguiente. Nos piden cumplir 
determinadas garantías con los bancos -para renovar la flota. Si hoy uno se mete en una cuota de 
"leasing" con un camión y tiene que mantener una familia, no le dan los números. Les podemos traer 
los números de nuestras empresas para que vean el margen que dejan. Si uno vive solo puede meterse 
en una cuota, pero si tiene que dar de comer a una familia, no. A todos nos gustaría andar en un cero 
kilómetro pero a veces se hace imposible, más imposible se hace si te metés en una cuota e ingresan 
más camiones al mercado, porque te disminuye el trabajo a la mitad. Ahí dejás de ser viable, 
desaparecés y alguien le compra tu cartera al banco. Por eso pedimos el cierre del registro, como una 
garantía de que no te vas a quedar sin trabajo por sobreoferta de camiones. Yo sí ando arriba del 
camión y me bajé para venir a conversar con ustedes; espero haber podido trasmitir lo que piensan las 
empresas chicas de transporte con respecto a la renovación: es una pared muy alta difícil de escalar y 
si no te ponen un colchón abajo no te animás a subir. De todas formas, si no te arriesgás desaparecés 
por tu propio peso, porque dejás de ser competitivo por un tema de funcionalidad ya que los costos 
operativos son más altos. Debería ser una decisión personal tirarse al agua con la renovación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Por suerte, lo que están planteando surge por las crisis del crecimiento y no 
por las crisis que teníamos antes. 


SEÑOR TESTA.- Con respecto a meternos en una cuota, el señor Presidente de la República aconseja 
no hacerlo porque esto es un globo que no se sabe cuándo va a terminar. También tenemos que 
escuchar al Presidente de todos para tomar una decisión. Por otra parte, el Ministro del mismo partido 
nos dice que renovemos la flota porque no somos competitivos. No sabemos qué hacer. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Supongo que el señor Presidente no se refería a la renovación de flota de 
camiones sino a una cuestión filosófica de consumo y de endeudamiento por un tema más suntuoso. 
Tampoco hay que endeudarse más de lo que uno puede pagar. 


Vamos a proponer invitar al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas para conversar sobre este tema, 
luego de enviarle la versión taquigráfica, a fin de encontrar alguna solución a lo que están planteando. El 
señor Ministro ha sido enfático al decir que no quiere mantener cerrado el registro, y no sé si se podrá hacer 
algo al respecto. Vamos a ver si podemos trabajar en soluciones efectivas que permitan la viabilidad de las 
empresas de transporte en general, ser competitivo y no perder mano de obra calificada, que es lo que nos 
interesa a todos. 


SEÑOR VALVERDE.- Con referencia a lo que manifestó el Presidente de la República, quien dijo que 
le molestan los camiones y que se necesita más espacio para los autitos, quiero decir que varias veces le 
pedimos audiencia y nunca la concedió. Sin embargo, a la Intergremial -sí se la concedió, lo que no es 
justo porque tiene que escuchar las dos campanas. El Presidente está seleccionando a dedo a quién 
escuchar. Siempre dijo que está para ayudar a los de más abajo, pero con nosotros está en falta. 


El señor Ministro dice que son treinta y dos los que gritan fuerte, pero somos más de 4.000 empresas chicas 
que tenemos la fuerza para parar el país, pero después dirán que estamos con -los blancos, los colorados o los 
independientes, que somos unos desconsiderados. 


Por eso, me parece que el señor Presidente de la República -que es el Presidente de todos; y cada uno lo 
respeta a su manera -tendría que abrirnos las puertas y escuchar nuestra campana, y por eso pido los buenos 
oficios del Presidente de la Comisión para que interceda y logre concretar una entrevista, a fin de que 
podamos plantear nuestra problemática. 


Ojalá que la próxima reunión podamos tener buenas noticias. 


Agradecemos a la Comisión que nos haya escuchado con respeto e interés. 


SEÑOR PRESIDENTE. 


- La Comisión agradece la visita de la Asociación de Transportistas de Carga 
del Uruguay. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


